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Nuestro proyecto de tesis parte de una problemática compleja de los últimos tiempos: la falta de espacios verdes en la Ciudad. El 
incremento de la edificación en las ciudades generó el aumento de espacios grises, lo que devino en una importante disminución 
de la calidad de vida de sus habitantes. Mientras la Organización Mundial de la Salud (OMS) recomienda 10 m2 de espacio verde 
por habitante, nuestra Ciudad sólo alcanza los 2m2 por cada uno de ellos.
 
Los distintos tipos de contaminación ambiental, sonora y visual que ésta problemática acarrea, afectan fuertemente la vida  de los 
porteños, generando numerosos problemas tanto psíquicos como físicos en sus habitantes.
 
La creciente urbanización de nuestra ciudad generó una imperiosa necesidad de reorganizar el transporte público de sus 
habitantes. A raíz de ello, el Gobierno introdujo un nuevo servicio de transporte que funciona sobre una avenida neurálgica de 
nuestra ciudad con el fin de descomprimir el tránsito. Mediante una vía única, este servicio une los barrios del norte con el oeste 
de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires.
 
Por ello, nuestro trabajo propone un acercamiento de lo natural a lo urbano, a través de la incorporación de techos y espaldas 
verdes en las estaciones de Metrobus, con el fin de apaciguar los efectos de la contaminación y así mejorar la calidad del aire, 
retrasar el escurrimiento del agua de lluvia, regular la temperatura ambiente, reducir el efecto ‘’isla de calor’’, así como reducir la 
contaminación sonora y visual.
 
Así mismo, otro de los objetivos centrales de nuestra propuesta supone la multiplicación de los espacios verdes de nuestra 
superpoblada urbe que cuenta con más de 3.000.000 de ciudadanos.
 
El objetivo persigue no sólo el mejoramiento de las condiciones ambientales a través de la multiplicación de los espacios vivos, 
sino también la generación de entornos mas amigables, fomentando tanto el uso responsable de los recursos naturales como la 
concientización de ecología.
 
Todos los elementos que componen el espacio público definen el paisaje de la ciudad.  Por ello, resulta indispensable promover 
la creación de espacios verdes de los que puedan apropiarse los porteños a la vez que mejoren la compleja temática ambiental.
 
Nuestra iniciativa de generar un proyecto ‘eco-amigable’ se vio favorecida por las políticas actualmente desarrolladas por el 
Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, lo que le dio a nuestro proyecto un marco de realización concreto y un carácter más 
‘realista a mediano plazo.
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7Abstract
Our thesis project is based on a complex issue which begun some years ago: the lack of green spaces in the City of Buenos Aires. 
The increase in the number of buildings in the city caused a significant decrease in the life quality of its inhabitants. The World Health 
Organization suggests ensuring at least a minimum availability of 9 m2 green open space per city dweller, our city only has 2m².
  
The different types of pollution which arise as a consequence of the increase in construction, such as visual and noise pollution, 
strongly affect the lives of those who live in the City of Buenos Aires, causing several problems which might be physical as well as 
psychological.
The increasing development of our city generated a need to reorganize the public transportation system. As a consequence of this, 
the Government implemented a new means of transportation, the Metrobus, which comprises one of the most important avenues 
of the city with the purpose of improving traffic. Through a single way road, this new system of transportation connects the 
neighbourhoods in the northern area of the city with those in the western area.
 Therefore, our project suggests an approach between city and nature by adding plants to the roofs and walls of the Metrobus bus 
stops. The ultimate purpose of this initiative is to ease the effects of environmental pollution and improve the air quality, slow rain 
water drainage, regulate the temperature, reduce the “heat island” effect as well as reducing visual and noise pollution.  
Furthermore, another main purpose of this project is to multiply the amount of green open spaces in the City of Buenos Aires where 
more than 3,000,000 people live, at present.
 The landscape of a city is determined by all the elements which comprise public places. Therefore, it is highly important to promote 
the creation of green open spaces for the city dwellers and to put into practice alternative solutions to complex environmental 
problems.  We also promote the development of more “friendly” spaces by encouraging a responsible usage of natural resources.
Our initiative of developing an “eco-friendly” project benefited from the current policies of the Government of the City of Buenos 
Aires, which provided a concrete framework, as well as a more realistic medium-term development aspect, for our project.
81. Marco Teórico
Dentro del marco de la Universidad de Buenos Aires, de la Facultad de Arquitectura, Diseño y Urbanismo, se ha desarrollado este 
proyecto de tesis. Guiado en la materia Diseño Industrial 5 en la Cátedra Galán, cuya temática fue propuesta por las autoras 
interesadas en tratar el tema de “terrazas verdes” y su incorporación en el ámbito público.
1.1 Descripción de la problemática 
Debido a un incremento sustancial de la población urbana en la Ciudad Autónoma de Buenos Aires y junto con ello la suba del 
parque inmobiliario, así como el incesante desarrollo de nuevos complejos habitacionales, gestaron centros urbanos con déficit de 
espacios verdes. Así, detectamos que dentro de el área nombrada resulta dificultoso y casi imposible la creación de nuevas áreas 
verdes, las cuales aportan ventajas tanto ambientales, técnicas, sociales como económicas.
La C.A.B.A con una población estable de 3.000.000 de habitantes, presenta una oferta aproximada de 808 hectáreas de 
espacios verdes públicos, lo que genera un índice de 2.69 m2 de espacio verde por habitante.
Si computamos como espacios verdes a la Reserva Ecológica y al Parque Indoamericano, notamos que dicho índice trepa a 4.54 
m2 por habitante. La Organización Mundial de la Salud considera que los espacios verdes urbanos son imprescindibles por los 
beneficios que aportan en el bienestar físico y emocional; y recomienda no menos de 10 m2 por habitante de espacio verde 
público y, como vemos, los índices en ambos casos son insuficientes, más allá de algunas diferencias planteadas entre las 
organizaciones no gubernamentales y el Estado Municipal. 1
El conflicto ambiental planteado no sólo se refiere al aspecto cuantitativo, ya que desde el punto de vista cualitativo los espacios 
verdes se encuentran mal distribuidos, deteriorados y mal equipados. Respecto de la distribución, tenemos que barrios 
densamente poblados poseen menos de 2 m2 por habitante y otros, como los de las zonas sur y sudoeste de la ciudad, poseen 
más de 6 m2 por habitante, aunque para llegar a esta cifra debamos computar como espacios verdes superficies que no cumplen 
con dicha finalidad.
Produce el oxígeno anual para una persona
Remueve 0,2 kilogramos/aňo de partículas contaminantes
Evapora más de ½ litro de agua en un día caluroso, y hasta 
700 lts anualmente
1 http://www.porlareserva.org.ar/EspacioVerdeHabitante.htm
Figura 1. Aportes metro cuadrado espacio verde
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-Mejora en la calidad del aire
Debido al proceso de la fotosíntesis, las plantas convierten Dióxido de Carbono, agua y la energía del Sol en Oxigeno y Glucosa; 
este proceso provee a los seres vivientes de oxigeno. 1,5 metros cuadrados de verde produce anualmente el oxigeno suficiente 
para satisfacer las necesidades anuales de oxigeno de un ser humano. Además un techo vegetal filtra el aire que circula a través 
de el, y captura el polvo y las partículas suspendidas, reduciendo su distribución a través de la ciudad, así como también 
reduciendo el smog. Esto puede jugar un papel importante en la reducción de los gases de efecto invernadero. Un metro cuadrado 
de césped, puede remover anualmente 0,2 kilogramos de partículas suspendidas.
-Regulación de la temperatura
En el proceso de evapotranspiración las plantas usan la energía calórica de los alrededores para evaporar agua, esto trae como 
consecuencia que las plantas sean capaces de enfriar las ciudades durante los meses del verano. Dependiendo de la ubicación de 
las ciudades las características climáticas pueden variar, en el caso de la  Ciudad Autónoma de Buenos Aires al ser una ciudad 
costera resulta muy húmeda. 
Un metro cuadrado de plantas con foliaje puede evaporar mas de ½ litro de agua en un dia caliente, y hasta 700 lts anualmente. 
Este efecto de reducción de la temperatura disminuye el “efecto isla de calentamiento urbano”.
 El efecto isla de calentamiento urbano es la diferencia de temperaturas entre la ciudad y el area rural circundante. La mayor de las 
dos temperaturas es la de la ciudad. Se debe principalmente a que muchas superficies de edificios, como un muro de hormigón, 
un techo, etc., absorben la radiación solar y luego la irradian en forma de calor.
-Aporte de áreas verdes en las ciudades
En las grandes metrópolis las áreas verdes son escasas, y el crecimiento de las ciudades hace que cada vez lo sean mas. Los 
techos vegetales ayudan a compensar esa falta de áreas verdes.
- Disminución de la contaminación sonora en la ciudad
El suelo, las plantas y las capas de aire atrapadas en el sistema, sirven como aislación acústica. El sustrato tiende a bloquear las 
ondas de baja frecuencia, mientras que las plantas hacen lo mismo con las de alta frecuencia. Un techo vegetal con un sustrato 
de 12 cms. puede reducir el sonido en 40 decibeles, y uno con 20 cms. reducida el sonido entre 46 y 50 decibeles.
- Retención y retardo del escurrimiento del agua de lluvia
En un techo vegetal el agua de lluvia es almacenada en el sustrato, de donde es absorbida por las plantas y luego devuelta a la 
atmósfera mediante el proceso de evaporación y transpiración. En verano, dependiendo del tipo de plantas y sustrato, un techo 
vegetal puede llegar a retener del 70% al 80% de la precipitación que cae sobre el, y en invierno del 25% al 40%. Esto reduce 
la cantidad de agua de lluvia que se derrama desde el techo. Actúan además como un filtro natural para el exceso de agua así 
como también moderan la temperatura de esta agua. Pero no solo reducen el volumen de agua de lluvia que se derrama desde 
el techo, si no que también retardan el momento en que esto ocurre, debido al tiempo que demora el sustrato en saturarse. Esto 
conduce a una disminución de la cantidad de agua que llega a los sistemas de desagüe en los momentos picos.
-Ventajas relativas a la salud
Estudios psicológicos han demostrado el efecto restaurador que tiene una vista natural, ya que atrapa la atención de aquellos que 
la están viendo, alejándolos de sus problemas y preocupaciones; lo cual se traduce en un aporte a la salud. Otros estudios han 
demostrado que las actividades recreativas en ambientes naturales, como parques y jardines, ayudan a la gente a enfrentar el 
stress, y promueven actividades relajantes. Se sabe que las personas que viven en areas altamente desarrolladas son menos 
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susceptibles a la enfermedades si tienen un balcón o una terraza ajardinada. Esto sucede, en parte, debido al oxigeno adicional, a 
la filtración del aire y al control de la humedad que suministran las plantas, pero también a los beneficios terapéuticos que resultan 
del hecho de cuidarlas. También se cree  que la variedad de olores, sonidos, colores y movimientos suministrados por las plantas 
pueden influir positivamente en la salud humana. 
En el caso de aplicación de techos verdes en ámbitos privados se destacan las siguientes ventajas y beneficios técnicos:
-Aislación térmica de los edificios
-Aislación acústica de los edificios
-Protección de la impermeabilización. 
1.1.1 Descripición de la idea
En base a la problemática detectada, y teniendo en cuenta la incorporación de techos verdes en el ámbito privado, surgió la 
iniciativa de aplicarlo en un ámbito público, como solución a la misma. 
Luego de un proceso de búsqueda de alternativas de aplicación detectamos que las amplias superficies techadas del sistema de 
paradas de Metrobus resultaban ideales para la aplicación de techos verdes. Tanto por la extensión de los mismos como la 
repetición de los módulos.  Generando los beneficios ambientales anteriormente nombrados, y contribuyendo a crear un espacio 
más amigable para el usuario de este sistema de transporte.
Cada módulo posee una superficie techada de 6 m2 y cada parada cuenta entre 6 y 11 módulos. Lo que dá como mínimo 36 m2 
de espacio verde por parada. Actualmente extisten 20 paradas de Metrobus y se planea una ampliación de este mismo sistema 
de transporte. (Ver Figura 3)
1.1.2 Descripción proyecto Ciudad Verde
Nuestra iniciativa de generar un proyecto ‘eco-amigable’ se vió favorecida por las políticas actualmente desarrolladas por el 
Gobierno de la Ciudad de Buenos Aires, lo que le dió a nuestro proyecto un marco concreto y un carácter más ‘realista a mediano 
plazo’. 
2 Por: Arq. Luis Bentancor (http://www.arqhys.com/casas/vegetalestechos-ventajas.html)
Figura 2 . Consejos Ciudad Verde
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Algunos de los puntos sustanciales de estas ´políticas actuales son:
- Escuelas verdes: Se instalaron Huertas y Terrazas Verdes en escuelas públicas.
- Plan para la reducción de bolsas plásticas
- Centros Verdes: Construidos para separar y clasificar el material acumulado en los contenedores.
- Buses Híbridos: Se construyó el primer omnibus híbrido diesel-eléctrico (Ecobus), y se planea un próximo recambio de la flota 
actual.
- Sistema de transporte público en bicicletas
- Red de ciclovías
- Luces LED: Se reemplazaron luminarias y semáforos con luces LED, que generan menor consumo eléctrico.
- Energías Renovables: Instalación de paneles fotovoltáicos y colectores solares en edificios públicos.
- Obras de mejoramiento del drenaje pluvial
- Fomento a proyectos de Interés Ambiental  
Creemos que más allá del Gobierno de turno, la situación ambiental que sufre el planeta actualmente requiere políticas 
responsables y tangibles a corto plazo. No hay opción de ‘mirar al costado’ hoy en día para los gobernantes respecto de estas 
temáticas, los cuales deben trabajar fuertemente sobre la concientización de las sociedades, sabiendo que son procesos largos y 
complejos. Entendemos que este cambio global se dá en suma de pequeñas etapas y medidas, tanto políticas como sociales.
Nuestro proyecto, aplicado a las paradas de Metrobus, forma parte de una de las tantas fases de este cambio de paradigma 
ambiental.
1.1.3    Descripción Plan de Movilidad Sustentable: MetroBus
El Plan de Movilidad Sustentable busca reordenar el tránsito, para optimizar el traslado de manera rápida, segura y ordenada en la 
Ciudad, contribuyendo además a una mejor calidad ambiental.
El Plan de Movilidad Sustentable integra programas articulados que fueron desarrollados teniendo en cuenta experiencias a nivel 
mundial, el aporte de profesionales de cada área de referencia y los principales pilares de gestión en materia de tránsito y 
transporte: prioridad transporte público, movilidad saludable y ordenamiento del tránsito y Seguridad Vial
El proyecto está enmarcado dentro del sistema de Mobiliario para la ciudad de Buenos Aires constituyendo un subsistema de los 
Centros de Trasbordo. El diseño de mobiliario y equipamiento urbano para la ciudad de Buenos Aires fue ganado por concurso en 
el contexto del ‘Concurso Nacional de anteproyectos’ organizado por la ciudad de Buenos Aires y la Sociedad Central de 
Arquitectos, siendo los ganadores los mismos proyectistas a quienes posteriormente se les encargó la documentación de proyecto. 
La misma fue evaluada por distintas direcciones y comisiones del Gobierno de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires, entre las 
cuales estuvieron la Secretaría de Producción, Turismo y Desarrollo Sustentable, la Subsecretaría de Medio Ambiente y Secretaría 
de Producción; Dirección de Tránsito y Transporte; Dirección General Área de Casco Histórico de la Ciudad de Buenos Aires; 
Subsecretaría de Comunicación Social y Subsecretaría de Turismo, COPUA: Comisión del Plan Urbano Ambiental, y la COPIPNE: 
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Este sistema fue diseñado con un fuerte carácter visual que lo hace adquirir una enérgica -pero a la vez integrada- presencia 
urbana. Tanto la estructura, los cerramientos metálicos, como sus elementos particulares: barandas, baldosones, botazos y gráfica, 
fueron diseñados especialmente para este proyecto, constituyendo un todo contundente y simple a la vez. El nuevo medio de 
transporte se compondrá de tramos de plataforma alta con una altura sobre el nivel del asfalto de 40 cm, dimensión compatible 
con la altura de los buses. Estas plataformas disponen de un único frente vehicular y en su cara posterior un doble cordón con una 
pedada amplia en el primer cordón y una más pequeña como límite del refugio en sí mismo. Su atributo de repetición modular 
permite resolver las necesidades de interacción vehículo/pasajero en toda su longitud. Se determinaron seis tipologías de 
paradores, que se denominaron con letras (A, B, C, D, E y F). Todas las tipologías poseen una o dos rampas de acceso e isletas de 
amortiguación que integran convenientemente las plataformas a los distintos carriles de la avenida. Cada parador fue denominado 
con un nombre y un número de orden, comenzando desde Liniers hacia Pacífico.
Tipología A: Cabeceras
Son las paradas terminales del recorrido. 1. Liniers consta de un refugio de doce módulos, mientras que 21. Pacífico posee dos 
de siete y trece módulos respectivamente, enfrentados sobre la avenida Bullrich. En los mismos solo se detendrá la línea MetroBUS. 
Poseen cerramiento frontal completo y molinetes en cada acceso.
Tipología B: Centro de Trasbordo
La parada 2. Vélez Sarsfield, de once módulos, es la única considerada Centro de trasbordo. En ella, los pasajeros podrán combinar 
el recorrido de la línea MetroBUS con el de la línea 166, que proviene y se dirige a la zona oeste del Gran Buenos Aires. Poseen 
cerramiento frontal completo y molinetes. El acceso será desde la parte posterior del parador.
Tipología C: Mixta Abierta
Estas paradas, de once módulos, responden a una tipología mixta (sirven de parada tanto a la línea MetroBUS como a las líneas 
comunes -99,109, 110 y 172-). Los módulos más cercanos al acceso servirán para ascender y descender de los buses de líneas 
comunes, mientras que los más alejados serán utilizados por los pasajeros del MetroBus. El frente en principio no poseerá 
cerramiento frontal, pero se prevé la incorporación del mismo en un futuro. Paradas: 3. Polideportivo Vélez, 4. Cortina, 5. Lope de 
Vega, 6. Carrasco, 12. Boyacá, 13. Donato Álvarez y 15. Honorio Pueyrredón.          
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Tipología D: Mixta Cerrada
De características similares a la tipología C, estos paradores de once módulos poseerán cerramiento frontal parcial en el sector de 
detención de MetroBUS y molinetes. Paradas: 7. Segurola y 14. San Martín
Tipología E: MetroBus Abierta
Estas paradas, de siete módulos cada una, solo servirán para ascenso y descenso de pasajeros de la línea MetroBUS. Al igual que 
la tipología C, el frente en principio no poseerá cerramiento frontal, pero se prevé la incorporación del mismo en un futuro. Paradas: 
8. Chivilcoy, 9. Concordia, 11. Artigas, 16. Murillo, 18. Aguirre, 19. Honduras y 20. Guatemala.
Tipología F: MetroBus Cerrada
Estas paradas, de siete módulos, solo servirán para ascenso y descenso de pasajeros de la línea MetroBUS. Poseerán cerramiento 
frontal completo y molinetes. Paradas: 10. Nazca y 17. Corrientes.
Unidad Modular
La unidad funcional de los paradores se organiza mediante módulos estructurales cada 3,3 metros. Se diseñaron distintos módulos 
para satisfacer todas las necesidades de los pasajeros en espera. Algunos poseerán una baranda a una altura de 90 cm, otros 
asientos con respaldo y otros asientos altos sin respaldo. En los paradores con cerramiento frontal se añaden módulos que 
contienen molinetes y puertas de acceso para personas que no puedan hacer uso de los molinetes. La ubicación y combinación 
varía según cada tipología. Asimismo, en las columnas entre cada tres módulos se instalarán cestos dobles de residuos 
diferenciados. Patrimonio e Identidad
En la línea presentada conviven la tradición y la modernidad buscando a partir de una imagen contemporánea, apelar a la memoria 
urbana, presentando un repertorio tecnológico y de materiales y un discurso formal con gran pertenencia al patrimonio y al paisaje 
de la ciudad y, a la par, portando todas las actualizaciones tecnológicas y comunicacionales necesarias para el buen desarrollo de 
la vida urbana. Por estar montado sobre el eje del entubamiento del arroyo Maldonado se tomó este cauce, sus ondas y color 
como fuente de inspiración para resolver los límites generales del refugio, tanto sea en la protección frontal vertical del mismo 
corporizada en las tiras de planchuelas curvadas de acero, como en la gráfica y color de los vinilos translúcido aplicados sobre los 
paneles vidriados así como en las ondas reales que posee el “baldosón Maldonado” límite posterior separador del carril de 
automóviles y el refugio. Dichos baldosones poseen una textura de lomos alternados que funcionan como una superficie disuasora 
para el peatón y además contribuyen dejando correr el agua entre los mismos cuando llueve.
Comunicación Visual
El sistema gráfico es un subsistema que se desprende del desarrollado para los Centros de Trasbordo y el Mobiliario Urbano (antes 
mencionado). La premisa es dotar al refugio de pasajeros para la espera del Metrobus o bus de tránsito rápido y a la Ciudad 
Autónoma de Buenos Aires de un sistema de señales indicadoras e informativas de simple decodificación, coherente en sus 
mensajes y altamente funcional, que se ajuste a sus necesidades particulares, contemple el contexto y funcione, a su vez, como 
portador de identidad. En cuanto a la cromática, se estableció una paleta de colores formulados especialmente para este proyecto. 
Se aplica el color marrón humo en las estructuras metálicas y ámbar en los techos. A ambos colores se le suma el bermellón para 
completar la paleta gráfica.
Organización, Accesibilidad e Información al usuario
Todo el sistema de elementos urbanos está pensado con un criterio inclusivo y con la concepción de “una ciudad para todos”. En 
toda su extensión –desde los accesos y a lo largo de las plataformas- el solado incluye baldosas de reconocimiento táctil para no 
videntes. Siguiendo el mismo criterio, en las columnas cercanas a los accesos, se instalarán señales de lectura braille.
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4 http://www.laprensa.com.ar/397598-Las-obras-del-Metrobus-del-Sur-estarian-finalizadas-en-abril-o-mayo-de-2013.note.aspx
Sustentabilidad en la tecnología
La tecnología elegida conforma un sistema sustentable de materiales y tecnología en donde su origen es nacional. Materia prima 
y mano de obra argentinas para un sistema de fácil reposición de partes.
Tecnología
El sistema fue concebido como una secuencia de pórticos conformados por columnas-vigas de perfiles UPN y chapa de acero 
F24 instalados cada 3,3 metros (distancia que permite hacer coincidir las puertas del parador con las del bus), vinculadas en la 
parte superior por un techo compuesto de chapa de aluminio, aislante espumado y sistema de luminarias. En la parte posterior del 
refugio, un sistema de carpintería metálica contiene a los paños de vidrio laminado que dan reparo al pasajero frente al viento y la 
lluvia. En lo que hace al cerramiento frontal, las columnas inclinadas replican la misma lógica constructiva que las del refugio. En 
su parte superior, se da lugar a una cenefa continua transiluminada que, además de llevar el nombre de cada parador del lado 
exterior, contiene cartelería de información dinámica con tecnología led hacia el interior. El cerramiento se completa con puertas 
automáticas vidriadas, que se abren solo cuando el bus se encuentra en la zona de detención adecuada (demarcada en el asfalto 
del carril exclusivo) y un cerramiento metálico de diseño especial en planchuela de acero F24 que permite la libre circulación de 
aire dentro del parador. En toda su extensión los paradores son protegidos mediante líneas continuas de botazos fabricados en un 
material polimérico que posee una gran capacidad de absorción de golpes.
PROYECTO DE EXTENSIÓN METROBUS 4 
El servicio de transporte, que unirá Puente La Noria con la estación de trenes de Constitución, tendrá un recorrido de 22 
kilómetros,contará con 32 estaciones y dos ramales de circulación por las avenidas General Roca y Francisco Fernández de la 
Cruz.
El jefe de gobierno porteño, Mauricio Macri, anunció hoy el inicio de las obras de construcción del Metrobús del Sur, que unirá 
Puente La Noria con la estación de trenes de Constitución, y cuya finalización se prevé para abril o mayo de 2013.
El servicio de transporte tendrá un recorrido de 22 kilómetros, contará con 32 estaciones y dos ramales de circulación por las 
avenidas General Roca y Francisco Fernández de la Cruz.
El nuevo Metrobús, dijo Macri, contribuirá a "mejorar sustancialmente la calidad del transporte público para más de 250 mil 
personas que todos los días" viajan desde la zona sur de la Ciudad hacia el centro porteño.
"Esperamos para abril, o a más tardar mayo del año que viene, tener las obras terminadas", afirmó el jefe de gobierno porteño, 
según fuentes oficiales. El anuncio de Macri fue realizado este mediodía en la Dirección General de Educación Vial y Licencias, 
situada en el barrio de Villa Lugano. El jefe de Gobierno porteño destacó el buen funcionamiento del Metrobús que recorre la 
Avenida Juan B. Justo.
La Legislatura aprobó el 27 de septiembre pasado una ley que autorizó a la Ciudad a endeudarse por hasta 100 millones de 
dólares en el mercado local para construir, entre otras obras, la nueva línea de Metrobús. 4 
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Figura 3 . Plan de extensión Metrobus
1.1.4 Antecedentes
1.1.4.a Antecedentes directos
DESARROLLO Y POLÍTICAS MUNICIPALES
Un techo vegetal puede tener un costo mayor comparado con los techos tradicionales, y si bien es una inversión que se amortiza 
a mediano y largo plazo, es difícil que un cliente se decida por una opción que implica una mayor gasto, a menos que el cliente 
este comprometido conscientemente con la conservación del medio ambiente. 
Es por eso que el Estado, como institución que si debe comprometerse con la causa de procurar un medio ambiente más sano 
para sus habitantes, debe fomentar la aplicación y el desarrollo de medidas que se encaminen en la búsqueda de un mejor 
ecosistema, es su deber velar por la salud de las personas y el medio ambiente donde estas desarrollan sus actividades. Los techos 
vegetales, son una medidas dirigida a este propósito. 
Es fundamental para el desarrollo y la expansión de los techos vegetales, que el Estado incentive su uso a travéz de políticas de 
rebajas tributarias o exoneración de impuestos a aquellos proyectos que incluyan un techo vegetal. Haciendo más atractiva para el 
cliente la inversión en este tipo de techos. Además, el Estado también se ve beneficiado con el desarrollo de los techos vegetales, 
ya que se disminuyen los costos de mantenimiento de algunas instalaciones de la ciudad. Estos programas no tienen que estar 
orientados específicamente a los techos vegetales, pueden ser programas encaminados al cumplimiento de ciertos requisitos 
medioambientales, y los techos vegetales pueden ser un elemento que ayude a alcanzar esos requisitos. 
Muchas ciudades en el mundo han adoptado estas políticas con buenos resultados, sobretodo en Europa, y el país que lidera en 
este aspecto es Alemania; en Estados Unidos y Canadá ciudades como Portland, Chicago, Toronto, por nombrar las mas 
destacadas, tienen programas que directa o indirectamente promueven el uso de los techos vegetales. 
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BIRD BUS STOP5
Es un diseño de una parada de colectivos (ideada en Europa) que contiene en su techo una selección de plantas locales 
particulares para promover el retorno de las aves a la ciudad. Éstas no sólo aportan belleza para el transeúnte y usuario del servicio, 
sino también brinda algo de comida y refugio a las diferentes especies de aves y mariposas autóctonas.  Actualmente se encuentra 
en etapa de ‘concept’, y aún no ha sido desarrollado. 
Creemos que la incorporación de espacios verdes en la ciudad es un aspecto positivo, pero en este caso el fomento al regreso de 
las aves a la ciudad podría resultar riesgoso en aspectos de salud de la población.
5 http://noemarcial.blogspot.com.ar/2010/03/bird-bus-stop.html
6 http://onarocket.com/diseno/arquitectura/escale-numerique-para-jcdecaux/
Figura 4 . Bird Bus Stop
Figura 5 . Escale Numérique
ESCALE NUMÉRIQUE POR MATHIEU LEHANNEUR6
Es una estación ecológica de wi-fi ubicada en los Champs-Elysées de París la cual además de sus múltiples atractivos, cumple una 
función ecológica al estar hecho de materiales eco-amigables y tener un techo que favorece el crecimiento de plantas, 
convirtiéndose así en una pequeña área verde.
Posee resistentes asientos giratorios de hormigón están equipados con pequeñas mesas unidas que sirven para apoyar tanto un 
libro como una computadora, ya que utiliza la red de fibra óptica y wi-fi que suministra la ciudad. Adicionalmente tiene una pantalla 




Es una empresa que se deidca a la implementación de techos verdes en las azoteas de edificios y casas. Luego de detectar 
algunos requisitos necesarios para la selección de la tipología de planta ideal, junto con una floricultora se seleccionó la tipología 
más favorable para esta aplicación. Ofrecen además el servicio de instalación.
Figura 6 . Nota a Verdes Aires, Diario La Razón
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7 http://www.lanacion.com.ar/1500832-florida-estrenara-nueva-cara-en-2013
FLORIDA ESTRENARÁ NUEVA CARA EN  20137
(...)Se trata de un plan que incluirá la colocación de canteros en el centro de la peatonal, de nuevas luminarias y un rediseño en 
el sistema de acceso a los servicios públicos que yacen bajo las veredas.
El llamado a licitación para la cristalización de la obra, cuya ejecución comenzaría en octubre, se publicó en el Boletín Oficial porteño 
y sus resultados se conocerán el 24 de este mes. La iniciativa fue presupuestada en 11.822.277 pesos y se ejecutará por etapas.
El primer tramo se concretará desde la plaza San Martín hasta Córdoba y luego se continuará hasta llegar a la Avenida de Mayo. 
Se estima que Florida lucirá totalmente renovada en mayo de 2013.
Uno de los grandes trastornos que presenta hoy la peatonal son las aperturas de las empresas de servicios. Esto causa atascos y 
roturas de baldosas, que luego quedan endebles o directamente partidas en pedazos. Para paliar esta situación, el proyecto 
contempla la instalación de un ducto central que irá en el medio de la calle y que servirá como canal para utilizar a la hora de una 
intervención.
Según indicaron en el Ministerio de Ambiente y Espacio Público porteño, las empresas de servicios dieron el visto bueno para 
instrumentar esta nueva modalidad. Por sobre este ducto central se tenderán canteros con plantas que servirán para mitigar 
temperaturas y mejorar la calidad del aire. Esos canteros serán móviles. (...)
1.1.5 Datos del estado actual del contexto urbano 
Analizando el contexto de la ciudad de Buenos Aires en la actualidad podemos detectar el constante aumento, tanto de 
población como de infraestructura, generando así el incemento de contaminación visual, sonora, ambiental, etc. Esto crea una 
saturación en la vida urbana. Sumado a esto, no se cumplen los 10m2 de espacios verdes por habitante, que recomienda la 
Organización Mundial de la Salud (OMS), y en cambio actualmente estos representan sólo 2 m2.
Todos estos factores contaminantes repercuten altamente en la salud tanto física como psíquica de la población, es por esto que 
es muy importante respetar las normas de agentes como la OMS, que procuran una mejor calidad de vida de los habitantes.
Figura 7 . Nuevos maceteros Peatonal Florida
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8 http://www.drhectorruiz.com.ar/informes%20para%20pacientes/contaminacion.html
La contaminación acústica no deja un impacto reconocible en el ambiente, a diferencia de otros contaminantes. Sin embargo, 
origina perjuicios como disminución de la capacidad auditiva (hipoacusia), problemas digestivos, insomnio, problemas para lograr 
la concentración y disminución del rendimiento escolar y laboral. Es uno de los factores que contribuyen a la aparición de stress 
en la humanidad. La ciudad de Buenos Aires sufre sus consecuencias en grado extremo y su principal foco de ruido “es el 
transporte”, aseguró la directiva de una fundación a RENA. 8
1.2 Tipologías de vegetación
Tomamos para la parte superior de la parada, la misma tipología de planta elegida por la floricultora Lilia Vence para Verdes Aires, 
ya que los requisitos eran compartidos, algunos de ellos son:
 - Que no requieran mucha agua
 - Que no precisen un sustrato natural
 - Que dosifiquen el escurrimiento del agua
 - No transitables
 - Que requieran poca poda
 - Que no requieran un riego constante
 - Que tengan un alto nivel de absorción sonora
 - Que disminuzca el efecto 'isla de calor'
Los requisitos para la enredadera de la espalda de la parada son:
 - Que sean de hoja perenne
 - De poco sustrato para limitar el crecimiento
 - Que requieran poca poda
 - Que no requieran un riego constante
3.000.000 de habitantes
1.700.000 autos circulan diariamente
3m2 de espacios verdes por habitante







Figura 8 . Gráfico Situación actual de la ciudad
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9 http://miazoteaverde.blogspot.com.ar/2011/10/como-iniciar-un-huerto-organico_08.html
La tipología sedum acre al ser suculenta alberga en su interior múltiples nutrientes, por lo que no requiere un riego diario ya que la 
misma exhudación de sus hojas la mantienen con la humedad necesaria. Requieren un único riego en los meses de verano, que 
las mismas almacenan para regular su hidratación.
1.3 Tipología de sustrato
Los sustratos son la base sobre la cual se formarán y desarrollarán las plantas. El beneficio de elegir un sustrato no natural es que 
se evita extraer tierra natural de un lugar para llevarla a otro, este proceso es dañino para el medio ambiente, y no sería coherente 
con la idea del proyecto que se basa en preservar el medio ambiente. Hay que tener en cuenta que los sustratos no es lo que 
entendemos como tierra natural, sino la mezcla de diferentes componentes naturales, que hacen que las propiedades físicas, 
químicas y orgánicas, sean lo más adecuada posible para el desarrollo vegetal.
El sustrato ideal para un cultivo vegetal debería tener las siguientes características9:
a) Propiedades físicas:
 - Elevada capacidad de retención de agua fácilmente disponible
 - Suficiente suministro de aire
 - Distribución del tamaño de las partículas que mantenga las condiciones anteriores
 - Baja densidad aparente
 - Elevada porosidad
 - Estructura estable, que impida la contracción (o hinchazón del medio)
b) Propiedades químicas:
 - Suficiente nivel de nutrientes asimilables
 - Baja salinidad
 - Capacidad para mantener constante el pH
 - Mínima velocidad de descomposición
Figura 9 . Tipología techo:  Sedum acre Figura 10 . Tipología espalda: Hedera Helix Báltica
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c) Otras propiedades.
 - Libre de semillas de malas hierbas, nematodos y otros patógenos y sustancias fitotóxicas
 - Reproductividad y disponibilidad
 - Bajo costo
 - Fácil de mezclar
 - Fácil de desinfectar y estabilidad frente a la desinfección
 - Resistencia a cambios externos físicos, químicos y ambientales
1.4 Autores de referencia
Nos resultó inspirador el texto ‘Ciudades Sostenibles’ de Ezio Manzini ya que coincidimos con el autor en que el único camino hacia 
un futuro próspero es forjando dichas ciudades. Creemos también que tiene que haber un fuerte compromiso social, en especial 
desde los diseñadores, creando productos sustentables y responsables. El rol del diseñador tiene una llave muy importante que es 
la de ‘traer los objetos al mundo’ y ahí reside la gran responsabilidad de crear objetos que causen el mínimo residuo. Él señala que: 
“La construcción del futuro y, hoy en particular, la transición hacia la sostenibilidad, corresponden a un poroceso social en el que 
todos tienen un papel y en el que todos, con diversas responsabilidades y poderes, juegan su partida.” Por lo que decimos que es 
“un proceso social de aprendizaje”.
Manzini describe a las ciudades sostenibles como “una multiplicidad de ciudades cuyos habitantes vivan bien, promoviendo una 
calidad social y dejando en el ambiente un mínimo resiudo. (...) El modo en que estas ciudades emergerán y las formas de vida 
en que ellas tendrán lugar, determinarán el grado de sostenibilidad o de insostenibilidad a escala global de la sociedad futura.”
“El tema de la ciudad sostenible, y de su posible prefiguración, puede ser últimente afrontado adoptando puntos de vista y 
metodologías operativas diferentes. En nuestro caso tomamos como referencia específica la dimensión cotidiana de la existencia, 
que tendrán para nosotros dos significados complementarios: ‘el mundo visto por quien lo habita’ y un sistema socio-técnico sobre 
el que es posible operar con ‘estrategias de intervención de base’ a partrir del ámbito local.”
1.5 Conclusiones del análisis
Partimos de comprender que el crecimiento actual y contínuo de nuestras ciudades generan problemáticas muy serias para el 
medio ambiente. El remplazo de tierra y de vida vegetal y animal, por materiales como cemento y asfalto, crean ecosistemas 
gravemente deficitarios que perjudican y degradan paulatinamente la calidad de vida de nuestra población. Por lo que creemos 
que debemos emprender una búsqueda de nuevos espacios y alternativas que permitan derribar las lógicas actuales, yendo hacia 
un nuevo paradigma en formación.
Figura 11 . Sustrato no natural
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2. Hipótesis de diseño
Nuestra hipótesis de diseño propone la creación de techos verdes aplicado a equipamiento urbano (estaciones de Metrobus) para 
mejorar la situación ambiental de la ciudad, generando una fusión entre lo natural y lo urbano. 
2.1. Descripción de hipótesis funcional
En cuanto al aspecto funcional se pretendió generar un sistema de techo y espalda verdes que se incorporen a las actuales paradas 
de Metrobus. El mismo comprende los siguientes componentes: bandejas inyectadas de polipropileno inyectado, para techos, con 
su correspondiente vegetación suculenta
2.2. Descripción de hipótesis estético-simbólica
En cuanto al aspecto estético-simbólico se proyectó la incorporación de un sistema de techos verdes a las paradas existentes de 
Metrobus, tomando su estética y otorgando un nuevo sentido a las mismas como un ‘refugio natural en la Ciudad’.
Con este sistema se mejoran las condiciones ambientales citadinas, derribando las lógicas urbanas actuales, yendo hacia un nuevo 
paradigma que consiste en combinar una estética amigable de la ciudad y una funcionalidad ambiental relevante.
2.3. Descripción de hipótesis técnico-productiva
En cuanto al aspecto técnico-productivo procuramos que los materiales que componen el sistema fueran en mayor medida 
reciclables o producto de materiales reciclados, generando un uso responsable de los mismos.
Sumándose a la política actual que propone Metrobus en cuanto a favorecer el desarrollo urbano sustentable.
2.4. Resumen gráfico de las hipótesis













“refugio natural en la Ciudad”
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10 The recycling of polypropylene containers. An assessment of the viability of establish. Andrew Simmons, Chief Executive Officer
3. Desarrollo de la propuesta
3.1. Propuesta
El proceso de diseño comenzó de manera particular, ya que la base constituía un producto ya vigente y en funcionamiento. Nuestra 
propuesta se acopló a este dispositivo teniendo que respetar las desiciones ya tomadas por otros diseñadores en el mismo. La 
dificultad residía en adaptar los nuevos componentes a este sistema de estaciones de transporte que no contemplaba futuras 
modificaciones y adosamientos. Por lo que estos nuevos componentes debían adaptarse de manera versátil.
3.2. Selección de tecnología a aplicar en las bandejas/macetas
Creemos que la tecnología a utilizar debía ser coherente tanto con el objetivo del proyecto, como con el lema de Metrobus, que 
ambos coinciden en un desarrollo urbano sustentable.
Nuestra elección para los dos componentes claves del proyecto devino en que nuestro antecedente indirecto y tutor (Verdes Aires) 
ya contaba con experiencia en la tecnología y el material a aplicar. Este material es el polipropileno reciclado, que combinado con 
la tecnología de inyección cumple con los requerimientos necesarios para la funcionalidad del proyecto.
Entre los requisitos más importantes podemos destacar: 
 - Resistencia al desgaste
 - Bajo impacto ambiental
 - Resistencia a la intemperie




El polipropileno tiene excelentes propiedades eléctricas y muestra resistencia química y a la humedad típica de polímeros de 
hidrocarburos, y está completamente libre de grietas por tensiones ambientales. Es sin embargo, susceptible a la degradación UV. 
Esto puede ser significativamente reducido por el uso de negro de carbón en pequeñas cantidades como relleno, pero obviamente 
esto afecta al color del producto.
Este material es ampliamente usado en muchas aplicaciones, tanto en films como por elementos rígidos tales como cierres, cubas, 
cajas, carcasas de baterías, botellas, etc.  Como las botellas de polietileno y PET, muchos de estos contenedores de polipropileno 
pueden ser fácilmente reciclados proporcionando el criterio para control, calidad y coste; y además son fácilmente coloreables.10
Algunas de las características más destacables del polipropileno son:
 - Excelente comportamiento bajo tensiones y estiramiento
 - Resistencia mecánica 
 - Elevada flexibilidad
 - Excelente resistencia a la intemperie
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 - Reducida cristalización; no lo afecta el Resquebrajamiento por Tensiones Ambientales
 - Coeficiente de expansión térmica lineal muy reducido
 - Fácil reparación de averías
 - Buenas propiedades químicas y de impermeabilidad
 - Aprobado para aplicaciones con agua potable según ANSI/NSF 61
 - No afecta al medio ambiente por su ausencia de productos químicos y adhesivos
Consideramos que la inyección es la tecnología más favorable tanto para el material como para la complejidad de la pieza, como 
también para el volumen de producción necesario. Ya que la producción inicial será de 4000 y luego esta se ampliará para la 
instalación en el plan de extensión de la red de Metrobus.
Bandejas y maceta a inyectar en polipropileno reciclado:
3.3. Definición de características funcionales
Se diseñó un sistema modular de macetas  y bandejas lo que facilita su producción y su montaje. 
El techo de la estación está cubierto por 12 bandejas de tipología A (Figura 13) y 4 de tipología B (Figura 14), las mismas 
incorporan en su morfología un sistema autodrenante de bandeja a bandeja, siendo las últimas 4 las que desembocan en el 
sistema de caños de desagüe debido a la inclinación propia del techo.
En la parte posterior de la parada se han colocado 4 macetas (Figura 15) las cuales siguen la misma lógica que las 
anteriormente mencionadas, son auto drenantes y desembocan en el sistema de caños de desagüe.
Para todas las bandejas y macetas se ha pensado la incorporación de un separador de ABS de 3 mm perforado para su buen 
drenaje del exceso de agua, que separa el sustrato del fondo de la maceta. El fondo de la maceta direcciona el agua hacia la 
desembocadura drenante.
Figura 13 . Bandeja superior tipología A Figura 14 . Bandeja superior tipología B
Figura 15 . Maceta inferior Figura 16 . Capacidad de coloración del polipropileno reciclado
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Las bandejas superiores están compuestas por: vegetación suculenta (Sedum Acre), un sustrato de tierra no natural, un 
separador plástico que contiene el sustrato y permite el drenaje del agua a la bandeja misma. El peso de cada una de estas 
bandejas es de 11 kg. y el peso de las macetas inferiores de 14 kg.
El peso total adicionado a cada módulo es de 230 kg,  siendo 176 kg  lo soportado en el techo.
Figura 17 . Drenaje maceta inferior por planos inclinados
Figura 18 . Conexión entre bandejas superiores para drenaje de agua
Figura 19 . Componentes de bandejas
Bandeja de polipropileno reciclado




Para direccionar el crecimiento de la enredadera alojada en las macetas inferiores (espalda verde) se ha instalado una malla 
metálica con referencias estéticas pertenecientes a la gráfica ya existente en el panel posterior de Metrobus.
FIJACIONES
Figura 20 . Malla metálica aplicada
Figura 21 . Unión con snaps entre bandejas superiores
La unión lateral entre las bandejas se realiza mediante encastre 
de snaps para impedir su deslizamiento y como sistema 
antivandálico, ya que si se encuentran en hileras de a 4 se 
dificulta la manupulación.
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Figura 22 . Encastre macho-hembra
Figura 23 . Fijación bandejas-perfiles
Figura 24 . Unión macetas inferiores
Las bandejas superiores  se conectan mediante un 
encastre macho-hembra,  para que de este modo con 
la pendiente del techo el agua descienda de bandeja 
en bandeja llegando a la última, la cual se une a la 
tubería de desagüe.
La fijación de las bandejas superiores a los perfiles 
existentes se da mediante bulones y tuercas aplicados 
en la solapa inyectada de las mismas.
Para la fijación de las macetas inferiores a la estructura, las mismas poseen dos elementos complementarios: uno colgante 
(barra soldada al mallado metálico), y otro de apoyo y sujeción con bulones y tuercas al pefil inferior transversal. Ambos 
funcionan así mismo como sistema antivandálico.
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3.3.1. Mantenimiento
El mismo estará a cargo de la empresa Mantelectric que es la que actualmente realiza el mantenimiento tanto de espacios públicos 
como del equipamiento urbano en la Ciudad de Buenos Aires. 
Debido a que la tipología seleccionada para las bandejas superiores es suculenta y por lo tanto almacena gran cantidad de agua 
y nutrientes en su interior, precisan un único riego anual en los meses de verano.  La poda que requiere esta especie es anual, ya 
que debido a las características del sustrato, no natural, no crecen especies salvajes ni agentes bacteriológicos. La poda se realiza 
únicamente con el fin de regenerar la vegetación.
En cuanto a la tipología de enredadera elegida para las macetas inferiores, éstas requieren un riego semestral. Sus hojas son 
perennes, lo que significa que no hay ningún momento en que el árbol se encuentre desnudo, sino que las hojas se van renovando 
paulatinamente, esto genera menos suciedad en las estaciones.
La poda se realiza de manera anual, como la citada anteriormente.
3.3.2. Sistema de desagüe
El mismo se da mediante tuberías de PVC de 45 mm de diámetro. El desagote de las bandejas superiores comienza deslizandose 
de bandeja a bandeja y culmina esta etapa en la boca especialmente diseñada de las bandejas de tipología B (Ver Figura 14). Las 
mismas se vinculan mediante una “L” o “T” (según el caso) conectandose luego a un ducto horizontal que conecta a las 4 bandejas 
finales. El conducto horizontal se vincula a otro vertical el cual se conecta directamente con el desagüe pluvial del cordón de la 
vereda. 
Algo similar sucede con las macetas inferiores, cada una de ellas lleva una conexión a un codo de PVC que se conecta luego al 
mismo conducto vertical donde desagotan las bandejas superiores, finalizando también en el desagüe pluvial del cordón de la 
vereda.
Este sistema resulta favorable en situaciones de fuertes lluvias ya que las plantas tienen un gran poder de absorbción, motivo por 
el cual el porcentaje de agua drenada es un 30% menor. Esto colabora significativamente a evitar las inundaciones.
Figura 25 . Situación de mantenimiento
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11 Juli Capella - Forzando acontecimientos, Hacia el fin de los objetos
Figura 26 . Tuberías de desagüe
3.4. Definición de características semánticas
3.4.1. Impacto en la sociedad / Cambio de paradigma
Este proyecto resulta dentro de lo que es el contexto urbano actual de la Ciudad innovador, ya que no hay registro de otra estación 
de transporte con estas características. Así como hoy en día poco a poco se van incorporando los conceptos de techos vivos y 
paredes verdes en edificios, nos pareció pertinente como medio de concientización de la sociedad y aporte medio-ambiental la 
aplicación de los mismos a un ámbito público.
Hoy en día muchos hábitos sociales están mutando hacia nuevas formas debido a que las necesidades para un cambio 
medio-ambiental comienzan a tomar mayor urgencia. Así como la separación de residuos en bolsas clasificadas, la incorporación 
de materiales reciclados en productos de diseño, la disminución de impuestos para edificios con terrazas verdes, el incentivo del  
consumo responsable de los recursos (agua, electricidad, gas), la construcción de edificios desprovistos de red de gas (recurso 
no renovable), la recolección de aguas de lluvia, la reutilización de aguas grises, la utilización de paneles solares, el reemplazo de 
las lámparas incandescentes por las de bajo consumo, el ‘boom’ de la utilización de LEDs de bajo consumo, etc. forman parte de 
este constante cambio de paradigma al que nuestro proyecto se suma. 
Dicho cambio del paradigma medioambiental nos pone a toda la sociedad como responsables, y toma un alcance mundial. Este 
proyecto, como otros tantos, tiene un objetivo de concientización social,  a la cual se llega mediante la condición que tiene de 
formar parte del equipamiento urbano y así pertenecer a toda la comunidad.
3.4.2. Relación con el usuario / “Refugio en la ciudad”
Además de este componente concientizador, nuestra tesis apunta a crear una relación de empatia entre hombre y objeto. Como 
remarca Capella “una de las características que deben tener los objetos ”blandos del futuro” es afectivos, parece una tontería, pero 
conseguir una relación de empatía y afecto entre hombre y objeto, es un garante del cuidado y longevidad de la pieza.”11 
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Figura 27 . Características estéticas / Paleta de colores
Esta empatía se da a través de fusionar lo natural con lo urbano, creando un “refugio natural en la ciudad”. Se denota visualizando 
la enrredadera por detrás del vidrio, y la estética que crean tanto la gráfica existente anteriormente, como la malla metálica 
referentes de lo orgánico.
No sólo para el usuario de estas estaciones se crea un entorno amigable, para el resto de los habitantes que transitan la ciudad 
diariamente resulta de la misma manera. Ya que, el techo verde se visualiza desde múltiples puntos de la trayectoria urbana.
3.5. Definición de características estéticas
3.5.1. Incorporación estética Metrobus a los nuevos componentes
En cuanto a la estética de Metrobus, podemos destacar que deviene de dos claros lenguajes, el estructural referido a lo ortogonal, 
y el gráfico referido a lo orgánico, inspirado por el cauce del Aroyo Maldonado. 
Sobre esta base trabajamos la estética y morfología de los componentes que conforman el sistema de techo y espalda verdes 
desarrollados en nuestro proyecto de tesis. Respecto de las bandejas superiores, debido a que lo mayormente preponderantePa 
es la vegetación, conservamos las líneas simples de la parte estructural. En cuanto a la maceta inferior, pudimos fusionar estos dos 
aspectos, tanto lo orgánico denotado por el sobre relieve, como las lineas simples de sus terminaciones, para continuar con el 
concepto desarrollado por los creadores de este sistema de transporte. 
Para la malla metálica, adoptamos las curvas de la grafica que junto con el trepar de la enrredadera refuerzan el concepto de lo 
orgánico y lo natural.
Tomamos la paleta de colores institucionales para que de este modo además de compartir características formales, se integren 
desde lo cromático.
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4. Conclusiones
“La capacidad de imginar algo que no es y las estrategias de acción para alcanzarlo son la esencia de cada comportamiento 
proyectivo hacia la realidad. Asumir este comportamiento y ponerlo en práctica no es ni obvio ni fácil, la aceptación más o menos 
reseñada de lo existente, la fuga hacia el sueño o las utopías irrealizables y el esfuerzo para definir y poner en práctica estrategias 
de acción, hacen de esta capacidad proyectiva un recurso escaso.
Un recurso social que hoy, frente a la entidad de los problemas en cuestión y del cambio que debería producirse, resulta más que 
nunca precioso, incluso lo único indispensable para activar cualquier proceso de transición no catastrófico hacia la sostenibilidad”.
“El futuro está abierto y es imprevisible, pero el presente contiene en sí las premisas para todos los diversos futuros posibles, lo que 
mañana será se construirá con lo que hoy se ha producido. Imaginar el futuro significa entonces observar el presente y reconocer 
los signos de lo que podría sucedes y, por lo tanto, como se ha dicho, de un ‘posible futuro’ .”12
Nuestro proyecto de tesis apunta a captar éstas premisas que nso da el presente, respecto de la urgencia del cambio de paradigma 
ecológico y la necesidad de crear entornos más amigables para las sociedades, a fin de diseñar pensando hacia el futuro siendo 
imprescindible hacerlo de manera responsable y sostenible.
Cuando nos referimos a lo sostenible, queremos decir, “la búsqueda de utilización de recursos naturales, humanos y tecnológicos 
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Transporte Automotor Público Urbano
 
Derechos del usuario
 - Exigir el cumplimiento de las normas de seguridad relativas al vehículo y al conductor del servicio.
 - Exigir el cumplimiento del recorrido, la frecuencia y las tarifas.
 - Ascender y descender del vehículo en la parada autorizada por el gobierno de la Ciudad de Buenos Aires o municipio 
correspondiente.
 - Ascender y descender del vehículo en todas las esquinas los días de lluvia.
 - Ascender y descender del vehículo en todas las esquinas entre las 22:00 y las 6:00 horas.
 - Realizar sus reclamos ante la empresa a través de la línea telefónica gratuita exhibida en las unidades de la empresa.
 - Realizar sus reclamos ante la CNRT a través de la línea telefónica gratuita 0800-333-0300 o apartado postal 129 C.P. 1000 
Correo Central
Obligaciones del Usuario
 - Esperar el vehículo en la parada correspondiente, solicitando con anticipación su detención.
 - Indicar al conductor el destino en el momento de solicitar boleto.
 - Respetar las normas establecidas para las personas con movilidad reducida en relación al uso prioritario de los asientos.
 - Respetar la prohibición de fumar.
 - Conservar el boleto durante todo el viaje.
Obligaciones de la Empresa
 - Cumplir y exhibir en los vehículos el recorrido de la línea, los horarios y cuadros tarifarios autorizados.
 - Prestar el servicio con vehículos habilitados ante la C.N.R.T. que cumplan con la revisión técnica obligatoria cada 6 meses.
 - Prestar el servicio con conductores que posean la licencia nacional habilitante al día. Dicha licencia implica la aprobación de 
exámenes destinados a evaluar la aptitud psicofísica.
 - Cumplir con la frecuencia establecida en horarios nocturnos para los servicios troncales. De 22:00 a 24:00 un servicio cada 15 
minutos y de 00:00 a 4:00 un servicio cada 30 minutos.
 - Respetar el nivel permitido de emisión de gases contaminantes y/o ruidos.
 - Poseer instalaciones afectadas en forma exclusiva a la guarda de vehículos fuera de servicio, estando prohibida para tal fin la 
utilización de la vía pública.
 - Recibir los reclamos del usuario a través de una línea telefónica de cobro revertido cuyo número debe ser exhibido en el exterior 
e interior de los vehículos.
 - Responder por escrito los reclamos de los usuarios en un plazo de treinta días de haberse recibido.
Obligaciones del Conductor
 - Tratar con respeto y consideración a los usuarios.
 - Conducir en forma prudente respetando las normas de tránsito y la velocidad autorizada.
 - Cumplir y hacer cumplir las disposiciones relativas a personas con movilidad reducida.
 - No conversar con los pasajeros.
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 - No abandonar el puesto de conducción durante la prestación del servicio.
 - Respetar la prohibición de fumar.
 - Respetar la prohibición de escuchar radio.
 - No cumplir tareas de expendio y cobro de boletos.
 - Respetar la parada establecida deteniendo el vehículo junto a la acera en forma paralela al cordón.
 
La Legislatura de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires
sanciona con fuerza de Ley
 Artículo 1°.- Objeto. Por la presente Ley se establece la implementación del Sistema de tránsito rápido, diferenciado y en red para 
el transporte público masivo por automotor de pasajeros denominado METROBUS DE BUENOS AIRES (MBA) y conocido 
mundialmente como BRT-Bus Rapid Transit o Metrobus, en todo el territorio de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires, que formará 
parte del Sistema Integrado de Transporte de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires, adoptando alternativas tecnológicas apropiadas 
que permitan atender el interés público, armonizando los requerimientos de movilidad de la población con la protección del medio 
ambiente y el incremento de la productividad, en un todo de acuerdo con las políticas adoptadas en materia de ocupación y uso 
del suelo, las diversas tipologías del sistema vial y los niveles y características de la demanda.
Artículo 2º.- Desarrollo. La implementación del METROBUS DE BUENOS AIRES, así como del resto del Sistema Integrado de 
Transporte de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires, se hará en etapas progresivas, tendiendo a la efectiva integración física, 
operativa y tarifaria de los servicios de transporte público masivo por automotor de pasajeros que integren la red del sistema tanto 
como con el modo ferroviario, subterráneo y de superficie, en todo el territorio de la ciudad, procurando la debida articulación y 
complementación de las acciones necesarias para su proyección a escala metropolitana.
Artículo 3º.- Sistema. Estará conformado por una red de vías troncales que cruzarán toda la ciudad y vías alimentadoras 
intermedias que faciliten la transferencia intra e intermodal, considerando las políticas trazadas en materia de expansión y creación 
de líneas de subterráneo y las necesidades de líneas de alimentación del sistema.
Presentará las características técnicas distintivas de los sistemas conocidos como “de Capacidad Intermedia” en la experiencia 
comparada internacional, especialmente latinoamericana, que los define como un conjunto de servicios, infraestructura, equipos e 
instalaciones relacionados entre sí, que posibilitan al usuario realizar viajes en los diferentes servicios de transporte que componen 
el sistema, integrados física, tarifaria y operacionalmente.
Artículo 4º.- Traza. La traza de la red troncal irá por carriles exclusivos o preferenciales ubicados en el centro de la calzada o 
adyacentes al cordón derecho o izquierdo de algunas de las avenidas y por carriles preferenciales en las autopistas existentes.
Sobre la traza se ubicarán las terminales troncales propias del sistema, terminales de integración multimodales, estaciones de 
transferencia entre las distintas vías de la red, las paradas intermedias de las vías alimentadoras, las paradas troncales elevadas o 
no a nivel del piso del colectivo y paradas troncales de integración
Las vías alimentadoras recorrerán algunas de las calles y/o avenidas existentes entre las vías troncales.
Artículo 5º.- Vehículos. Los vehículos a incorporar para la prestación de los servicios en la red troncal serán preferentemente del 
tipo articulado o biarticulado, ecológicos, de importante capacidad de transporte, pudiendo combinar su operación con unidades 
convencionales.
Artículo 6º.- Finalidad. Con la implementación del METROBUS DE BUENOS AIRES se persigue la consecución de los siguientes 
objetivos:
a. Mejorar la calidad de vida de los habitantes de la ciudad y el Área Metropolitana de Buenos Aires, brindándoles una 
adecuada accesibilidad, con mayor cantidad de interconexiones y una completa cobertura espacial.
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b. Reducir los efectos negativos del transporte sobre el medio ambiente.
c. Conferir prioridad a la circulación y operación del transporte masivo de pasajeros, reduciendo los tiempos de viaje de los 
usuarios y desalentando la utilización del automóvil particular.
d. Diseñar un sistema de transporte más eficiente optimizando la oferta de la flota y el kilometraje recorrido; y
e. Favorecer el desarrollo urbano sustentable.
Artículo 7º.- Planificación y Proyecto. El Poder Ejecutivo, a través de sus órganos competentes, realizará la planificación y el plan 
de implementación progresiva del MBA, así como del resto del Sistema Integrado de Transporte, comprendiendo la totalidad de 
los elementos que lo caracterizan, incluida la correspondiente infraestructura vial y edilicia de soporte de la red.
Artículo 8º.- Aprobación por la Legislatura. El proyecto del METROBUS DE BUENOS AIRES elaborado por el Poder Ejecutivo, 
deberá ser enviado a la Legislatura para la aprobación de las concesiones y/o permisos referidos al mismo.
Artículo 9º.- Ejecución e Implementación. Facúltase al Poder Ejecutivo, a través de sus órganos competentes, a realizar la ejecución 
e implementación progresiva del METROBUS DE BUENOS AIRES, así como del resto del Sistema Integrado de Transporte 
aprobado por la Legislatura, incluyendo la infraestructura que el mismo demande, llevando adelante la totalidad de los 
procedimientos administrativos y contrataciones que demande su realización.
Artículo 10.- Evaluación. Se crea una Comisión de Evaluación del Sistema que estará integrada por cuatro (4) representantes del 
Poder Ejecutivo y por los Diputados integrantes de la Comisión de Tránsito y Transporte de la Legislatura de la Ciudad.
Artículo 11.- Proyecto del Corredor Modelo. Como primera etapa de implementación del METROBUS DE BUENOS AIRES referido 
en los artículos 7º a 9º de la presente, el Poder Ejecutivo creará y pondrá en operación un Corredor Modelo con el objeto de 
generar experiencia valiosa en las acciones de ejecución, gestión, regulación y contralor del futuro sistema.
El mismo se implementará en el eje de transporte de dirección sudoeste-noreste, que discurre atravesando el territorio de la ciudad, 
mayoritariamente por la Avenida Juan B. Justo, desde la Avenida General Paz hasta el Río de la Plata.
Artículo 12.- Implementación en etapas del Corredor Modelo. La implementación del Corredor Modelo se iniciará con el diseño y 
la construcción de la infraestructura y la adopción de las medidas regulatorias y de gestión necesarias, que permitan hacer efectiva 
la circulación en vía exclusiva de las unidades del servicio público de transporte masivo en el troncal de la Avenida Juan B. Justo. 
Sin perjuicio de otras soluciones técnicas, podrá implementar la infraestructura y los carriles exclusivos en la franja central de la 
calzada, dadas las características geométricas de la arteria vial mencionada, de modo de garantizar la velocidad de desplazamiento 
mediante la total segregación del transporte público de las corrientes circulatorias. En esta etapa podrán combinarse vehículos de 
las características detalladas en el artículo 5º con unidades convencionales.
Artículo 13.- Intermodalidad e integración. En etapas sucesivas, y conforme lo aconsejen las necesidades propias del sistema, el 
Poder Ejecutivo realizará las intervenciones sobre la infraestructura vial y acciones conducentes a implementar las medidas que 
tipifiquen al Corredor Modelo, referidas a la integración operacional de las prestadoras, implementación y generalización de un 
modo electrónico de pago, integración tarifaria, alimentación del sistema, generación de puntos y estaciones para la integración y 
transferencia intra e intermodal de los servicios, empleo de tecnologías de seguridad, monitoreo y comunicación y toda otra que 
tienda a la consecución de los objetivos trazados.
Artículo 14.- Facultades del Poder Ejecutivo. Facúltase al Poder Ejecutivo a crear las líneas o rutas de transporte masivo de 
pasajeros, que resulten necesarias para lograr la consolidación del METROBUS DE BUENOS AIRES, así como del resto del Sistema; 
procurando, no obstante, la continuidad operativa de las prestadoras históricas, cuando fuere posible. Para ello podrá acordar con 
las autoridades nacionales la realización de cambios y adecuaciones al parque móvil, recorridos y demás modalidades operativas 
de los servicios preexistentes.
La explotación de los servicios en las líneas creadas podrá efectuarse por gestión propia del Poder Ejecutivo o bien delegarse total 
o parcialmente al sector privado, mediante la figura de concesión administrativa de servicio público, permiso, gerenciamiento o 
cualquier otro contrato administrativo que resulte idóneo para garantizar la debida protección de los intereses de la Administración 
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y de los usuarios de los servicios. Los contratos de concesión tendrán una vigencia de hasta veinte (20) años en función de la 
cuantía de las inversiones requeridas a los particulares, debiendo contar con el acuerdo de la Legislatura cuando fuese mayor de 
cinco (5) años.
Artículo 15.- Reglamentación. El Poder Ejecutivo emitirá la normativa reglamentaria que resulte necesaria para garantizar la 
adecuada implementación, gestión, regulación y contralor del MBA, así como del resto del Sistema Integrado de Transporte creado 
por esta Ley, así como la delegación de la prestación de los servicios, de conformidad con las disposiciones y principios 
consagrados en el presente ordenamiento.
Artículo 16.- Invitación. Se invita al Estado Nacional y a la Provincia de Buenos Aires a coordinar esfuerzos y acciones con el Poder 
Ejecutivo de la Ciudad Autónoma de Buenos Aires que posibiliten la mejor implementación del MBA, así como del resto del Sistema 
Integrado de Transporte.
Artículo 17.- Comuníquese, etc.
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